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Vorwort

Die ,Metamorphose” des Verkehrs-
wesens (Ulrich Beck) ist in unseren
Stadten und auch in Arnsberg nicht zu
Ubersehen.

Fur Uberholt gehaltene Verkehrsmittel
wie das Fahrrad sind wieder da. E-Bikes
sind hinzugekommen. Dagegen wer-
den Autos in ihrer heutigen Form
zunehmend als sperrig, laut und
schmutzig wahrgenommen.

Und weiter: Bahnhéfe werden zu
Knotenpunkten verschiedener Ver-
kehrsmittel, sie machen das jeweilige
Umsteigen einfacher. Radwegenetze
werden ausgebaut, Qualitaten fur Ful3-
génger verbessert. Leihfahrradsysteme
entstehen. Carsharing mit Elektroautos
wird angeboten. Die Zahl der Strom-
tankstellen wéachst. Selbstfahrende
Autos und Busse gehen an den Start.
Gleichzeitig wird die Notwendigkeit von
Mobilitdt durch kompakte Stadtent-
wicklung und -planung, aber auch durch
digitales Leben und Wirtschaften
verringert. Stadte gewinnen so neue
Qualitdten und neues Image.

Die Infrastrukturen fir die neue stad-
tische Mobilitat lassen sich aber nicht so
einfach tber Nacht verandern oder neu
schaffen. Sie bedirfen planvollen Vor-
gehens gepaart mit Wahrnehmung der
Veranderungen und Weitsicht.

VORWORT

Der Masterplan ,Mobilitdt 2030“ der
Stadt Arnsberg schafft eine wichtige
Arbeitsgrundlage, um die neuen Ent-
wicklungen aufzunehmen und zu ver-
starken, um neue Qualitdten zu
schaffen und ein lebenswertes attrak-
tives Arnsberg zu gestalten. Eine
wichtige Zukunftsdimension ist die Art
und Weise, wie Personen und Guter in
unserer Stadt fortbewegt werden und
zwar in unseren Stadtteilen und
Dorfern, zwischen den verschiedenen
Zentren unserer Stadt, die sich im
Ruhrtal Gber 32 Kilometer lang er-
streckt, und durch die typischen
Hdéhenunterschiede unserer Mittel-
gebirgsregion.

Ich danke allen, die als Birgerinnen
und Blrger sowie als Fachleute an der
Erstellung des Masterplans ,Mobilitat
2030“ fur Arnsberg mitgearbeitet
haben, sowie dem Bundesumwelt-
ministerium flir dessen finanzielle
Férderung.

Der rasante Wandel oder eben die
-Metamorphose” des Verkehrswesens
verlangt, dass wir auch diesen Master-
plan stédndig an die neuen Wirklich-
keiten anpassen. Dazu wilnsche ich
allen Akteuren und Beteiligten viel
Erfolg.

oV

Hans-Josef Vogel
Burgermeister
StadtArnsberg




Anlass

Um Verkehr als grundlegenden Be-
standteil von Stadt im Kontext gesell-
schaftlicher Entwicklungen und Heraus-
forderungen gestalten zu kénnen, hat
die Stadt Arnsberg ihre verkehrspoli-
tische Programmatik aktualisiert. Mit
dem Masterplan Mobilitdt werden stra-
tegische Leitlinien fir die nachsten
15 Jahre formuliert, die verkehrsarten-
Ubergreifend aufzeigen, wie die Ent-
wicklung ausgewogener, zukunfts-
fahiger Verkehrssysteme erfolgen kann.

Vor dem Hintergrund der Klimaschutz-
ziele Arnsbergs ist es ein zentrales An-
liegen, verkehrliche Anforderungen mit
der Aufgabe der gesamtstadtischen
CO2-Reduzierung zusammenzubrin-
gen. Als Klimaschutzteilkonzept stellt
der Masterplan entsprechend die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes in
den Mittelpunkt der Betrachtung.

Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs wird ein
Perspektivenwechsel vollzogen, in des-
sen Folge der motorisierte Verkehr nicht
langer die selbstversténdliche Position
des Hauptverkehrsmittels, das es zu
starken gilt, einnimmt. Vielmehr wird er
vor allem hinsichtlich seiner Auswirkun-
gen auf die Ubrigen, umweltfreundliche-
ren Verkehrsarten betrachtet.

In diesem Sinne der gezielten Starkung
des Zufullgehens, des Radverkehrs
und der 6ffentlichen Verkehrsmittel stellt
der Masterplan die Weichen fir die Eta-
blierung einer alternativen Mobilitatskul-
tur im heute noch relativ Pkw-affinen
Arnsberg.

ZIELE

Die Auseinandersetzung mit der Frage,
wie verkehrsbedingte CO2-Emissionen
reduziert werden kdnnen, schliet auch
das Thema Elektromobilitat ein. Sowohl
die Erweiterung des fahrradbasierten
Aktionsradius durch elektrische Unter-
stitzung als auch die vertragliche Ab-
wicklung der in Zukunft verbleibenden
Kfz-Wege spielen hier eine Rolle. Da die
kommunalen Einflussmdéglichkeiten an
dieser Stelle jedoch relativ begrenzt und
kiinftige Entwicklungen gegenwartig nur
schwer einschatzbar sind, setzt der
Masterplan den Schwerpunkt zunachst
auf die Foérderung des Umweltver-
bundes und erganzt diese Herange-
hensweise um den Bereich der Elektro-
mobilitdt. Hier sind im Laufe der Um-
setzung Anpassungen an weitere Ent-
wicklungen denkbar bzw. sogar not-
wendig.

In konzeptioneller Hinsicht greift der
Masterplan bereits bestehende innova-
tive Anséatze, wie z. B. die Planung des
Radexpresswegs, auf und ergénzt diese
um weitere Mallhahmen zu einer bin-
denden Gesamtstruktur.

Mit der Unterscheidung in ein Wandel-
und ein Klimaschutzszenario werden
zwei Intensitatsstufen von Klimaschutz-
mafnahmen bericksichtigt. Auf diese
Weise wird der kinftigen Entwicklung
ein gewisser Spielraum eingeraumt, der
die flexible Anpassung an zum jetzigen
Zeitpunkt nicht absehbare Anforderun-
gen ermdglicht.



ZIELE

Zielebenen der
Masterplanung

Leitbild

Das Leitbild formuliert die grundlegen-
den Ziele der Masterplanung und stellt
so den Orientierungsrahmen fir den Be-
arbeitungsprozess dar. Es gliedert sich
in drei Ebenen.

Oberziel

Das Oberziel beschreibt die Position
des Masterplans innerhalb der Stadt-
entwicklung. Es verdeutlicht die Rele-
vanz des Themas Mobilitat sowohl fiir
den Klimaschutz als auch fir die zen-
tralen stadtischen Funktionen Wirt-
schaft, Wohnen und Kultur.

Werteziele
Die Werteziele stellen den Zusammen-
hang zu grundlegenden gesellschaftli-
chen Anforderungen her, die es im Rah-
men der Mobilitatsplanung einzube-
ziehen gilt.

Gesundheit und Sicherheit

Auf Gesundheit und Sicherheit ausge-
richtete Mobilitatsbedingungen erfor-
dern sicher ausgestaltete Verkehrs-
raume, sowohl in Bezug auf die Ver-
meidung von Verkehrsunfallen als
auch hinsichtlich der sozialen Sicher-
heit. Weiterhin geht es an dieser Stelle
um den Schutz vor Larm- und Schad-
stoffemissionen sowie um die Bereit-
stellung von Madglichkeiten, Gesund-
heit und Wohlbefinden Uber die Nutz-
ung von Ful- und Radwegenetzen zu
starken.

Integrierte Stadt- und Verkehrs-
entwicklung

Im Rahmen einer ganzheitlichen und
nachhaltigen Planung sind Verkehrs-
und Stadtplanung im Zusammenhang
zu denken, insbesondere im Hinblick
auf die Ausweisung und Festsetzung

OBERZIEL

Der Masterplan Mobilitat 2030 als Klimaschutz-Teilkonzept unterstiitzt die klima-
freundliche Entwicklung der Stadt Arnsberg als Wirtschafts-, Wohn- und Kulturstandort.

WERTEZIELE

Gesundheit und Sicherheit

Integrierte Stadt- und
Verkehrsentwicklung

Gleiche Mobilitdtschancen
fiir Alle

HANDLUNGSZIELE ,,Umweltverbund +*

Verbesserung von Angebot

Verbesserung Starkung der
Ui i des Straen-/ Wegenetzes Mobilitatskompetenz
im Umweltverbund g P
Stadtvertragliche Abwicklung Attraktivierung

des Wirtschaftsverkehrs

des Stadt-/StraBenraums

Férderung von E-Mobilitat



von Nutzungen im Zuge der Bauleitpla-
nung. Zentrale Themen sind hier etwa
die Forderung von Innenentwicklung
und dezentraler Konzentration.

Gleiche Mobilitdtschancen furAlle

Da Mobilitat eine Grundvoraussetzung
fUr soziale Teilhabe darstellt, sollen hier
alle Bevdlkerungsgruppen gleichwerti-
ge Méglichkeit haben. Im Fokus stehen
die Belange derjenigen, die aus rechtli-
chen, gesundheitlichen oder finan-
ziellen Griinden nicht am motorisierten
Individualverkehr (MIV) teilnehmen
kénnen und insofern auf Mobilitatsalter-
nativen zum Kfz und ggf. barrierefreie
Zugange angewiesen sind.

Handlungsziele

Die Ebene der Handlungsziele benennt
praktisch nachvollziehbare und damit
planerisch handhabbare Schwer-
punktthemen der Zielumsetzung. Da die
zentrale Stellschraube zur CO2-
Reduzierung in einer Veranderung des
Modal Split* zugunsten des Umwelt-
verbundes liegt, verstehen sich die
sechs Handlungsziele als Beitrag zur
grundsatzlichen Aufgabe ,Umwelt-
verbund +“.

Verbesserung von Angebot und

Komfort im Umweltverbund

Um die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes als realistische Alternativen
zum motorisierten Individualverkehr zu
positionieren, muss die bekannte 6kolo-
gisch motivierte Argumentation erganzt
werden um die Dimension einer ein-
fachen und komfortablen Nutzung.

* Verteilung des Verkehrsaufkommens auf
3 die verschiedenen Verkehrsarten

ZIELE

Verbesserung des Strallen- und
Wegenetzes

Durch die bauliche und betriebliche
Optimierung des Straen- und Wege-
netzes sind bedarfsgerechte Kapazita-
ten fir die verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer bereitzuhalten. Die Gleichbe-
rechtigung der Netze des Umweltver-
bundes gegeniiber dem des MIV nimmt
dabei einen besonderen Stellenwert ein.

Starkung der Mobilitdtskompetenz

Uber die Starkung der Mobilitdtskompe-
tenz sollen der Bereitstellung komfor-
tabler Mobilitdtsangebote und funktions-
fahiger Wegenetze Verkehrsteilnehmer
gegenuber gestellt werden, die die vor-
handenen Angebote sinnvoll nutzen und
so zur Starkung des Umweltverbundes
beitragen kénnen. Gewohnte, in Bezug
auf das Ziel der CO2-Reduzierung je-
doch abtragliche Verhaltensmuster sind
aufzubrechen und neue Perspektiven
aufzuzeigen.

Stadtvertragliche Abwicklung

des Wirtschaftsverkehrs

In Anbetracht erhéhter Luftschadstoff-
und Larmbelastungen durch den
Schwerverkehr sowie im Hinblick auf ein-
geschrankte Aufenthaltsqualitéaten fur
Anwohner, FuRganger und Radfahrer
soll die Abwicklung des Wirtschaftsver-
kehrs in Bezug auf ihre Stadtvertraglich-
keit optimiert werden. Dies betrifft
sowohl die Lenkung des Schwerver-
kehrs als auch die Einbeziehung alter-
nativer City-Logistik zur Regelung des
stadtischen Lieferverkehrs.




ZIELE

am Planungsprozess
Beteiligte

Attraktivierung des Stadt-

bzw. StralRenraums

Da die Gestaltqualitdt der Umgebung
fur die Attraktivitat des Fuf3- und Rad-
verkehrs von besonderer Bedeutung
ist, soll der 6ffentliche Raum im Sinne
der &sthetischen Anforderungen von
FuBgangern und Radfahrern gestaltet
werden. Freiraumsysteme, Platz- und
Strallenrdume sind so zu integrieren,
dass Aufenthaltsqualitdten entstehen,
die den Verkehrsraum zum lebendigen
Raum machen.

Férderung von E-Mobilitat

Um fir verbleibende bisher MIV-
orientierte Verkehrszwecke in Zukunft
eine CO2-armere Alternative bieten zu

kdnnen und um das Fahrrad auch bei un-

gunstiger Topographie oder gesund-
heitlichen Einschrankungen nutzbar zu
machen, sollen MaRnahmen zur For-
derung von Elektromobilitét ergriffen
werden. Obwohl Elektrofahrzeuge nicht
zum Umweltverbund zahlen, werden
sie an dieser Stelle ausdriicklich hervor-
gehoben. Denn neben der Verlagerung
des MIVs auf OPNV, FuR- und Rad-
verkehr stellt hinsichtlich der COz2-
Reduzierung vor allem die Umstellung
auf neue Antriebstechniken ein erhebli-
ches Einsparpotential dar.

/ MOBILITAT _ @
Lokale
Wirtschaft

Beteiligung

Im Rahmen der strategischen Neuaus-
richtung des Themas Mobilitat treffen
unterschiedliche Interessen aufeinan-
der, die es zu diskutieren und abzuwa-
gen gilt. Um die bestehenden Sicht-
weisen von vornherein einbeziehen zu
kénnen, wurde eine Arbeitsgruppe mit
Vertretern aus Verwaltung, Politik und
Wirtschaft sowie der Verkehrsunter-
nehmen, der Polizei und verschiedener
burgerlicher Interessengruppen ins
Leben gerufen. Hier konnten Fragen ge-
klart und Anregungen gegeben sowie
Diskussionen zu Zielkonflikten gefiihrt
werden.

Neben der aus offiziellen Vertretern zu-
sammengesetzten Arbeitsgruppe
wurden auch die Bewohner Arnsbergs
im Rahmen zweier Blirgerforen in den
Planungsprozess einbezogen. Zen-
trale Themen waren hier die MIV-
unabhangige Erreichbarkeit der dulle-
ren Ortsteile, die Sicherheit der Rad-
verkehrsfiihrung, der Komfort im Ful3-
wegenetz sowie die Nutzerfreund-
lichkeit des OPNV.

Verwaltung




Stadtstruktur

Die raumpragenden Achsen von Rubhr,
Autobahn und Oberer Ruhrtalbahn bil-
den zusammen mit der bewegten Topo-
graphie der Stadt eine bandartige, poly-
zentrale und nach aul3en zergliederte
Struktur aus. Zahlreiche stadtebauliche
Zasuren, wie beispielsweise die Unter-
tunnelung des Schlossbergs, fragmen-
tieren das Stadtgebiet und bedingen fur
die rund 74.000 Einwohner relativ weite
Distanzen auf ihren taglichen Wegen
durch die Stadt.

Gegenlberdem landlich gepragten Um-

land nimmt Arnsberg die Funktion eines
Mittelzentrums ein, ist also ein nennens-

Holzen

Herdringen

Miischede
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Datengrundlage:
Stadt Arnsberg, Stand: 12.2014
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AUSGANGSLAGE

werter Zielort fur Verkehr von aufRerhalb.
Intern weist die Stadt mit Alt-Arnsberg,
Neheim, Husten und Oeventrop vier do-
minierende Zentren mit spezifischen
Schwerpunktsetzungen - wie Kultur, Ein-
zelhandel, Verwaltung und Gewerbe,
Sport - auf. Die Ubrigen Ortsteile sind
eher dorflich gepragt und teils durch
einen Mangel an Nahversorgung ge-
kennzeichnet.

Im Hinblick auf das Ziel einer klima-
freundlichen Mobilitét steht Arnsberg vor
der Herausforderung, neue, MIV-unab-
hangige Formen der Vernetzung fur die-
se zunachst Pkw-affine Stadtstruktur zu
entwickeln.

Breitenbruch \

<
Uentrop

Arnsberg
18.382

Vv
R 3 Oeventrop
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AUSGANGSLAGE

Bevolkeru ng cher Guterverkehr) und die Tourismus-
branche (einfache Orientierung fir
Die Arnsberger Bevolkerungsentwick- Ortsfremde) zu betrachten.

lung weist verschiedene, parallel ver-

laufende Trends auf. So steht einer Mobilitatsverhalten
grundsétzlichen Abnahme und Alterung

in jungster Zeit ein leichter Zuwachs in Die 2015 beauftragte Mobilitétsbefra-
der Gruppe der 30-50-Jahrigen gegen- gung zeigt, dass die Arnsberger heute
uber. Im Sinne einer zukunftsfahigen fur einen Grofteil inrer Wege den Pkw
Durchmischung gilt es, hier anzukniipf- nutzen und der Umweltverbund im Rah-
en und in den unterschiedlich gepragten men der Verkehrsmittelwahl mit insge-
Ortsteilen abgestimmte Mobilitdtsange- samt nur 29% einen im Vergleich zu
bote fiir verschiedene Altersgruppen be- ahnlich gepragten Kommunen unter-
reitzustellen. Themen wie Barrierefrei- durchschnittlichen Stellenwert ein-
heit und die Erreichbarkeit von Versor- nimmt. Da jedoch rund ein Viertel der
gungseinrichtungen auf kurzen Wegen mit dem Auto zuriickgelegten Kilometer
sind genauso einzubeziehen wie die ver- durch relativ kurze Wege unter 10 km
kehrliche Qualifizierung von Eigen- Laénge verursacht wird, kann bei einer
heimsiedlungen und die Schaffung gezielten Foérderung des Zuful3gehens,
moderner Angebote fur die Gruppe der des Radfahrens und des OPNV von
,Jungen Mobilen“ (18-25-J&hrige), spirbaren Verlagerungseffekten aus-
deren Abwanderung in umliegende gegangen werden.
Oberzentren auf planerischen Hand-
lungsbedarf verweist. Als Orientierungsrahmen werden zwei
aufeinander aufbauende Szenarien for-
Arbeitsmarkt muliert, die die angestrebte Verlage-
rung im Rahmen der Verkehrsmittel-
Das Arbeitsplatzangebot und die tber- wahl wiedergeben. Ziel ist es, Uber ein
regional bedeutenden Bildungseinrich- zunachst moderates Wandelszenario
tungen machen Arnsberg zu einer wich- den Anteil des MIV an der Verkehrs-
tigen Einpendlerkommune. Neben der mittelwahl bis 2030 von 71% auf 50%
guten MIV-unabhéngigen Erreichbar- zu senken. Den Schwerpunkt bildet die
keit des Arbeits- bzw. Ausbildungs- Verlagerung vom Pkw auf das Fahrrad.
platzes, auch von auerhalb, sind in ver- Fur verbleibende MIV-Fahrten soll ein
kehrlicher Hinsicht besonders das pro- erkennbarer Anteil mit Elektrofahrzeu-
duzierende Gewerbe (stadtvertragli- gen zurlickgelegt werden.
angestrebte . &) m ﬁ

Verdnderung der i

N B AT wandel (2025)
50 10% E-Mob. Klimaschutz (2030)
L 25 | 15 J10] 50 ovEmon |

(Modal Split)




FuBverkehr

Das haufig unterschétzte und plane-
risch vernachlassigte ZufuRgehen riickt
als urspriuingliche, umweltfreundliche, di-
rekte und kostenlose Verkehrsart inzwi-
schen wieder starker in den Fokus ver-
kehrsplanerischer Uberlegungen. So-
wohl fur sich genommen als auch als
Teil intermodaler Wegeketten spielt das
Zufulligehen eine wichtige Rolle fur die
Stadtentwicklung. Als Teil des Umwelt-
verbundes stellt es eine CO2-freie Art
der Fortbewegung dar, es fordert Ge-
sundheit und Wohlbefinden, trégt zur
Identifikation der Bewohner mit ihrem
Umfeld bei und belebt den Stadtraum.

Von zentraler Bedeutung fir gut funktio-
nierenden Fulverkehr sind neben ei-
nem engmaschigen, zusammenhan-
genden Netz die hohe gestalterische
Qualitat der ineinander Ubergehenden
Wegesequenzen sowie gute Orientie-
rungsmaoglichkeiten.

Netzzusammenhang

Das Arnsberger Fullwegenetz weist
neben stralRenbegleitenden Fihrungs-
formen selbststdndig gefihrte Geh-
wege auf, die als praktische Abklrzun-
gen sowie Spazierrouten abseits des
motorisierten Verkehrs genutzt werden
kénnen. Fur einen grundsatzlichen Zu-
sammenhang der einzelnen Netzab-
schnitte sorgen u. a. Treppen, Rampen,
Briicken sowie Fuldigéangeriiberwege an
Kreisverkehren.

An einigen Stellen bestehen ange-
sichts fehlender Querungshilfen jedoch
Unterbrechungen, so dass stark be-
fahrene Strallen wie die Stemberg-

AUSGANGSLAGE

stral3e als Barrieren wirken. Weitere Ein-
schrankungen ergeben sich durch teils
nicht barrierefreie Bodenbelage, die feh-
lende Ergdnzung von Treppenanlagen
durch Rampen sowie durch steile Hang-
lagen, deren Uberwindung nicht von
allen Verkehrsteilnehmern aus eigener
Kraft gewéhrleistet werden kann.

Gestalterische Qualitat

Das FuBwegenetz fuhrt durch unter-
schiedlich gepragte Stadtraume. Als
gemeinhin besonders attraktiv kénnen
das Klassizismus-Viertel und der
Schlossberg sowie die Ruhr mit ihren
Uferbereichen beschrieben werden. Zur
Geltung kommen diese Qualitaten dort,
wo - z. B. durch groRRziigige Gehweg-
breiten und Verweilméglichkeiten - eine
vom Ubrigen Verkehr weitgehend unge-
stérte Wahrnehmung der Umgebung
mdoglichist.

Um die Stadt jedoch nicht nur punktuell,
sondern im Zusammenhang erlebbar zu
machen, ist auf diversen Netzab-
schnitten eine Anpassung des Verkehrs-
raums an die Bedurfnisse des Fuldver-
kehrs geboten. Besonders der deutlich
erkennbare Konflikt mit dem ruhenden
Verkehr erfordert eine Neubewertung
der Strallenraumaufteilung.

Neben dem direkten Verkehrsraum
steht auch dessen teils sehr autogerech-
te Umgebung im Fokus der Betrachtung.
So stellen groRmalistabliche, in ihrer Di-
mensionierung auf das Vorbeifahren ab-
gestimmte Ausstattungselemente und
unzureichend ausgeleuchtete Ecken
und Winkel Einschrankungen dar, die es
aufzuheben gilt.



AUSGANGSLAGE

Orientierung

Das Zurechtfinden innerhalb des Arns-
berger Fulwegenetzes wird durch zahl-
reiche stadtebauliche Erkennungs-
zeichen wie die Altstadt, den Hustener
Markt oder das Ensemble aus Bezirks-
regierung und Marienhospital struktu-
riert. Weiterhin helfen spezifische
Strallenraumgestaltungen und Weg-
weisungen dabei, sich gut orientiert
zwischen den verschiedenen stadt-
raumlichen Abschnitten zu bewegen.

Abseits der markanten Bereiche - in
weniger profilierten stadtebaulichen
Ubergangsrdumen - verschwimmt die
teilrdumliche Hierarchie jedoch schnell
und die Orientierung wird erschwert. So
sind Eingangssituationen und Verbin-
dungsstellen haufig nicht einladend ge-
staltet und kaum als solche zu erken-
nen, was ein intuitives Zurechtfinden
erschwert.

Solche diffusen Bereiche, die die Auf-
enthaltsqualitat und die Orientierungs-
moglichkeiten fur FuRgénger ein-
schranken, bedirfen einer Umgestal-
tung.

Fotos (von oben nach unten):
geflihlte Barriere unter dem Neheimer Markt

unscheinbare Verbindung Lange Wende - Bremers Park

Netzliicke fiir Mobilitdtseingeschrénkte in der Altstadt




Radverkehr

Im Hinblick auf mobilitdtsbezogene
CO2-Einsparmdglichkeiten bietet der
Radverkehr grol3es Potential, da bei ent-
sprechender Ausgestaltung der Rah-
menbedingungen viele der relativ kur-
zen Pkw-Wege im Nahbereich (< 5 km)
durch die Nutzung des Fahrrads ersetzt
werden kénnen. Bezieht man die Nutz-
ung von Pedelecs in die Betrachtung
ein, erweitert sich das Einsparpotential
auf Wege bis etwa 12 km Lange.

Bei der systematischen Férderung des
Radverkehrs spielt Gber die Bereit-
stellung sicherer Alltags- und Freizeit-
wegenetze auch das Thema Motivation
eine wichtige Rolle. Entsprechend sind
komfortable Rahmenbedingungen,
Erlebnisqualitat und moderne Angebote
wie Verleihsysteme im Rahmen der
Planung mitzudenken.

Netzdichte

Mit dem Ruhrtal- und Méhnetal-Radweg
verfligt Arnsberg Uber ein attraktives
Freizeitwegenetz, das abschnittsweise
auch fur Alltagsstrecken geeignet ist.
Weiterhin kdnnen die flachenhafte Aus-
weisung von Tempo-30-Zonen, die Ein-
richtung von FahrradstraRen und fir
den Radverkehr in Gegenrichtung frei-
gegebene Einbahnstralten als radver-
kehrsfreundlich und alltagstauglich her-
vorgehoben werden. Dartber hinaus
weisen die lokalen Radverkehrsan-
lagen jedoch unterschiedliche, teils man-
gelhafte Qualitdten und Netzllicken, wie
den nicht befahrbaren Altstadttunnel,
auf. Der durch die Planung eines Rad-
expressweges gegebene Impuls zur
Qualifizierung des Alltagswegenetzes
sollte weiter verfolgt werden.

AUSGANGSLAGE

Sicherheit

Hinsichtlich der Aufwertung lokaler Ver-
bindungen lasst die jingere Stralen-
raumgestaltung durch die Integration
regelkonformer und Ubersichtlicher Rad-
verkehrsanlagen eine positive Entwick-
lung erkennen. Daneben verweisen die
Unterschreitung von Mindestbreiten und
die aulerdrtlich teils nicht geeignete
Fahrbahnfihrung auf weiteren Hand-
lungsbedarf.

Laut einer Schulerumfrage fuhlen sich
Arnsberger Kinder und Jugendliche als
die Radfahrer von morgen haufig un-
sicher im Radverkehr und bewerten v.a.
die Radverkehrsfuhrung in Knoten-
punkten in diesem Sinne. Uber Fragen
der objektiven Sicherheit hinaus ist also
auch das subjektive Erleben des
Verkehrsraums in Planungen einzube-
ziehen.

Komfort

Die Nutzung des Fahrrads wird in Arns-
berg durch verschiedene Angebote er-
leichtert. Ein eigenes Wegweisungs-
system und ein Fahrradstadtplan unter-
stutzen die Orientierung, Ladestationen
flir E-Bikes und Pedelecs sowie Repara-
turstationen und Fahrradschlauchauto-
maten bieten weitergehenden Service.

Wahrend sich die genannten Angebote
in erster Linie an Radtouristen wenden,
steht das Alltagswegenetz in Fragen des
Komforts zurtick. So lasst sich ein
Mangel an sicheren Radabstellanlagen
festhalten, der besonders an den rad-
verkehrsrelevanten Zielorten der Schu-
len von Bedeutung ist. Auch mit Abstell-
anlagen kombinierte Schlie3facher zur
Zwischenlagerung von Fahrradkleidung
oder Einkdufen existieren nicht.
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Erlebnisqualitit

Fur die Erholungsfunktion des Radfah-
rens bietet die landschaftlich attraktive
Umgebung Arnsbergs gute Vorraus-
setzungen. Innerhalb des Stadtgebiets
kann der Radfahrer die stadtraumlichen
Qualitaten hingegen - ahnlich wie der
FuRganger - nur bedingt wahrnehmen
und erfahrtden Raum so eher funktional
orientiert denn im Sinne eines erhol-
samen und anregenden Erlebnisses.
Um eine positive Wahrnehmung der Um-
gebung Uber das direkt relevante Ver-
kehrsgeschehen hinaus zu férdern,
sollte neben sicheren und ausreichend
breiten Radverkehrsanlagen auch die
stadtebauliche Qualifizierung atmos-
phérisch bedingter Barrieren Eingang in
die Planung finden.

Angebotsvielfalt
Fahrradverleihsysteme, die eine Ergan-
zung oder Alternative zum Besitz des
eigenen Fahrrads bieten, haben sich in
Arnsberg bisher nicht etabliert. Ent-
sprechend ist auch die Nutzung von
Lastenfahrradern wenig verbreitet, da
diese tendenziell weniger privat ange-
schafft, als ausgeliehen werden. Im Hin-
blick auf die Topographie der Stadt
kénnte der Verleih von E-Bikes jedoch
fur Viele interessant sein.

Fotos (von oben nach unten):
RuhrtalRadweg
grol3ziigige Schutzstreifen auf der Klosterbriicke

unattraktiv positionierte Fahrradabstellanlage
am Bahnhof Neheim-Hliisten

diffuser stadtebaulicher Ubergangsbereich
an der Jagerbriicke
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OPNV

Im Vergleich zum Ful3- und Radverkehr
weist der OPNV durch seine weitgehen-
de Wetterunabhéngigkeit eine hohe
ganzjahrige Attraktivitat auf. Im Rahmen
einer integrierten Forderung des Um-
weltverbundes kommt ihm vor allem in
der kalten Jahreszeit eine Bedeutung
zu, wenn es darum geht, auch unter all-
gemein weniger komfortablen Reisebe-
dingungen auf die Nutzung des eigenen
Pkws zu verzichten. Daneben stellt der
OPNV ein grundsétzlich attraktives An-
gebot zur Uberwindung von (ber den
Nahbereich hinausgehenden Distanzen
dar und bietet eine Alternative zum
Fahrrad fUr mobilitatseingeschrankte
Personen.

Zur Erhéhung des OPNV-Anteils im
Rahmen der Verkehrsmittelwahl sollten
eine hohe ErschlieBungsqualitat, die
moderne Ausstattung von Haltestellen
und Fahrzeugen sowie eine nutzerge-
rechte Kommunikation verfolgt werden.

ErschlieBung

Wahrend die grundséatzliche Erschlie-
Bung des Stadtgebiets durch eine hohe
Bushaltestellendichte flachendeckend
gegeben ist, bestehen vor allem in eini-
gen peripheren Stadtteilen Defizite hin-
sichtlich Bedienzeiten und Taktung. Hier
ist ein Ausbau des Angebotes - auch
unter Einbeziehung alternativer Bedien-
formen - notwendig.

Im Sinne der Attraktivierung auch des
SPNV* bietet die diskutierte Reaktivie-
rung der Roéhrtalbahn die Mdglichkeit
einer verbesserten Verbindung in
Richtung Sundern.

* Schienenpersonennahverkehr

Ausstattung

Im Hinblick auf die Haltestellenaus-
stattung zeigen sich im Stadtgebiet teils
deutliche Unterschiede. Wahrend die in
jungster Zeit erneuerten Haltepunkte am
Bahnhof in Alt-Arnsberg und im Bereich
Briickenplatz ein modernes Erschei-
nungsbild mit Uberdachung, Sitzgele-
genheit und Fahrradabstellanlage auf-
weisen, sind in weiten Teilen des Ubrigen
Netzes Mangel festzustellen. Dies be-
trifft sowohl das Fehlen der genannten
Elemente, als auch den Zustand der vor-
handenen Mé&blierung sowie eine bisher
nicht Uberall umgesetzte Barrierefrei-
heit.

Hinsichtlich der Fahrzeugausstattung
werden mit dem Einsatz von sehbehin-
dertengerecht ausgestatteten Nieder-
flurbussen bereits Modernisierungs-
malnahmen ergriffen, die eine barrie-
refreie Nutzung verbessern.

Bushaltestelle
@ zentraler Umstiegspunkt Busverkehr
@ Bahnhof

300 m Radius um Haltestellen

Einzugsbereiche
der Haltestellen
im Stadtgebiet
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Mobilitédtspaten
im Kreis Soest
eréffnen
Méglichkeiten
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 Lechnik

Nutzeransprache

Die Funktionsweise des OPNV ist in
Arnsberg durch zahlreiche Sonderrege-
lungen gekennzeichnet, die auf das Be-
streben verweisen, ein vielféltiges An-
gebot bereitzuhalten. Um potentielle
Nutzer durch dieses leicht untbersicht-
liche Spektrum jedoch nicht abzu-
schrecken, ist ein transparentes Kom-
munikationskonzept erforderlich. Dies-
es sollte auch die Mdglichkeiten der An-
sprache im o6ffentlichen Raum aus-
schopfen. Neben Gibersichtlichen Halte-
stellenaushangen ist hier die Einrich-
tung zentraler Beratungs- und Service-
angebote sinnvoll.

Mobilitatsmanagement

Im Sinne einer ganzheitlichen Betrach-
tungsweise verbindet der Ansatz des
Mobilitdtsmanagements die verschie-
denen Verkehrssysteme zu einem ab-
gestimmten Gesamtangebot und zeigt
Mdoglichkeiten einer nachhaltigen Mobi-
litatskultur auf.
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Dabei kommen vor allem kommunikati-
ve MalRnahmen zum Einsatz, die beim
einzelnen Verkehrsteilnehmer an-
setzen, zu einer Anderung der Mobili-
tédtsgewohnheiten anregen und so die
Nachfrage gezielt steuern. Auf der
anderen Seite muss eine Koordinie-
rung des Angebots erfolgen, die dieses
kontinuierlich an verdnderte Nach-
fragemuster anpasst.

Organisation und Koordinierung

Mit der Arbeitsgruppe, die im Rahmen
der Masterplanung einberufen wurde,
der Einstellung eines Radverkehrsbe-
auftragten, der Mitgliedschaft in der
AGFS* und dem Klimaschutzmanage-
ment der Stadt ist die Abstimmung der
verschiedenen Mobilitatsangebote be-
reits zu einem gewissen Grad institutio-
nalisiert.

Zukunftig gilt es, positive Ansétze wie
die der Mobilitdtspaten und des Um-
weltparkens noch gezielter miteinan-
der zu verbinden und einen offiziellen
Abstimmungsrahmen auf den Weg zu
bringen. In diesem Sinne sollte die Mit-
gliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat
NRW fortgesetzt und das einhergehen-
de Beratungs- und Qualifizierungsan-
gebot wahrgenommen werden.

Kommunikation

Mobilitatspaten, ein Fahrradstadtplan
samt Beschilderungskonzept und der
Einsatz von Dienst-E-Bikes in der Ver-
waltung bringen das Thema Mobilitat
ins Gesprach und stellen Ansétze eines
Mobilidtsmanagements dar, die weiter-
geftihrt und ergdnzt werden sollten.
Dabei sind unterschiedliche Informa-
tionskanéle, vor allem auch im Stadt-
raum selbst, einzubeziehen.

* Arbeitsgemeinschaft fuliganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden

und Kreise in NRW
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StraBennetz

Fur bestimmte Wegezwecke wird der
Pkw auch in Zukunft das Verkehrsmittel
der Wahl bleiben - einige Fahrten sind
trotz Férderung des Umweltverbundes
also nicht oder nur schlecht auf andere
Verkehrsmittel zu verlagern. Im Hinblick
auf diesen verbleibenden Kfz-Verkehr
sind zum einen leistungsfahige und zi-
gige Verbindungen zu gewahrleisten,
zum anderen ist vor allem aber auch
eine vertragliche Abwicklung zu verfol-
gen.

Vertragliche Abwicklung

Wahrend die Rahmenbedingungen fir
einen leistungsféhigen Kfz-Verkehr in
Arnsberg gréftenteils gegeben sind, be-
steht bezlglich der Vertraglichkeit fur
umliegende Nutzungen und den Ful3-
und Radverkehr streckenweise Hand-
lungsbedarf. In Uberlagerung von Kfz-
Starke und Umfeldsensibilitat verweist
die Sensibilitdtsanalyse besonders in
Neheim auf die Notwendigkeit regulie-
render Eingriffe.

Wo sich wie z. B. in der GoethestralRe
die nichtverkehrlichen und die verkehrli-
chen Anforderungen an den Strallen-
raum zu sehr entgegenstehen, sind die
negativen Auswirkungen des Kfz-
Verkehrs wie Ladrm- und Abgasemissio-
nen zu reduzieren.

Neben der rdumlichen Neustrukturie-
rung einzelner Streckenabschnitte stellt
die Umgestaltung bisher tiberdimensio-
nierter und teils unidbersichtlicher
Knotenpunkte zu Kreisverkehren eine
Méglichkeit dar, gleichmaRige, leicht re-
duzierte Geschwindigkeiten und damit
eine vertragliche Fahrweise zu férdern.
Gleichzeitig erhéhen Kreisverkehre
Sicherheit und Komfort fir den Ful3- und
Radverkehr und stéarken so die in sensi-
blen Bereichen wichtige Aufenthalts-
funktion des StralRenraums. Wie u. a. die
Neugestaltung des Brickenplatzes
zeigt, wurde dieser Ansatz in Arnsberg
bereits aufgegriffen und sollte weiter
fortgefihrt werden.

Sensibilitatsstufe/ kleiner 4.001- 8.001- 12.001- groger Handlungsbedarf
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Foto unten:
Kreisverkehr am
Briickenplatz

aus Sensibilitéat und

Verkehrsstarke ~ 4.000 8.000 12000 20.000 20.000  zwingend erf. ]

Verkehrsstérke
hervorgehender
Handlungsbedarf
im StraBennetz

sehr sensibel
sensibel
relativ sensibel
kaum sensibel
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Foto unten:
stukturiertes
straBenbegleitendes
Parken in der

Parken

Das Thema Parken kommt vor allem in
den zentralen und verdichteten Stadt-
teilen Neheim, Husten und Alt-Arnsberg
zum Tragen. Angesichts der in diesen
kompakten stadtebaulichen Gebieten
begrenzten Flachenverfugbarkeit sind
bei der Betrachtung des ruhenden Ver-
kehrs zum einen die Konkurrenzsitua-
tion der Stellplatzsuchenden unterein-
ander und zum anderen die Konkurrenz
um Verkehrsflachen mit dem Fuf3- und
Radverkehr einzubeziehen.

Weiterhin sollte im Sinne der vorliegen-
den Zielsetzung einer Férderung des
Umweltverbundes beachtet werden,
dass Parksuchverkehre die Aufent-
haltsqualitat in zentralen Bereichen ein-
schrédnken und daher zu vermeiden
sind.

Parkraummanagement

Laut einer Erhebung aus dem Jahr2015
weist der vorhandene Parkraum eine
moderate Auslastung auf. Das Angebot

aus Sammelparkplatzen, Parkhausern
und Stellplédtzen im Straflenraum kann
also als grundséatzlich ausreichend
beschrieben werden.

Durch ein kleinrdumig angelegtes Sys-
tem diverser Bewirtschaftungsformen
erscheint das Angebot jedoch uniber-
sichtlich und provoziert Suchverkehre
nach dem ginstigsten Stellplatz. Eine
Vereinfachung und Vereinheitlichung in
Form eines bedarfsgerechten und
dabei effizienten Parkraummanage-
ments kann hier Abhilfe schaffen.
Neben der zweckmaligen zeitlichen
und raumlichen Priorisierung der ver-
schiedenen Nutzeranspriiche (Bewoh-
ner, Besucher, Beschaftigte) und
klaren Kostenstrukturen spielt auch die
Lenkung der Suchverkehre Uber ein
intuitiv verstandliches Parkleitsystem
eine Rolle.

Der in Arnsberg praktizierte Ansatz,
klimafreundliche Fahrzeuge uber kos-
tenlose Parkmdoglichkeiten zu férdern,
sollte ebenfalls in ein neues
Parkraummanagement integriert

Apothekerstral3e @ werden.
ausdifferenzierte - . . . .
Bewirtschaftung Um Konflikte mit dem im Seiten-
in Neheim Parken / raum gefiihrten FuRk- und teilwei-
(Stadt Arnsberg 2012) in Neheim | se auch Radverkehr zu vermei-

I xostenlos und zeitlich unbegranat: Parkplatze Ackar-

den, sind stralenbegleitende

strale, Kaiserhaus, Ohlbricke, Schlachthof, Adier
I xostenlos bis 2u 2 Stunden mit Parkscheibe

. 40 Cent pro 30 Minuten oder Dauerparkausweis
Farkplitze/-hauser Mohnepforte, Nordseite, Goethe-
strafie, Mishlenplatz und 5t, Johannes (Bauerpark-
ausweis erhalten Sie dber die Stadtwerke Amsherg,
(2932 J01-3481, parkraum@stadtwerke-arnsherg.da)

Stellplatze klar zu kennzeichnen.
Das informelle Verstellen von
ohnehin teils schmalen Geh-
wegen durch Fahrzeuge sollte
keine Option sein.

20 Cent pro % Stunde fir die erste Stunde sowie
60 Cent pro welter 30 Minuten

{Mo-Fr 5-20 Lihe, 53 9-16 Uhr}

. 25 Cent pro % Stunde filr die erste Stunde sowle
70 Cent pro weltere 30 Minuten
{Mio-Fr 9-20 Uhe 52 9-16 Uhr)

FuBgangerzons




Aufbau

Vor dem Hintergrund der aufgezeigten
Herausforderungen wurde ein Mal}-
nahmenkonzept erarbeitet, das den an-
gestrebten Wandel hin zu einer klimage-
rechten Mobilitat fordert.

Das mit ,Mobilitat entfalten“ Gberschrie-
bene Konzept integriert verschiedene
Ansétze, die auf der Angebots- und auf
der Nachfrageseite zu einer Ausdiffe-
renzierung bestehender Strukturen
bzw. Verhaltensweisen beitragen.
Wahrend es in Bezug auf das Angebot
darum geht, die Starken des Umweltver-
bundes herauszuarbeiten sowie den
Bereich der Elektromobilitat zu qualifi-
zieren, soll auf der Nachfrageseite das
Bewusstsein fir die verschiedenen
Mobilitdtsoptionen geschéarft und die
Flexibilitdt bei der Verkehrsmittelwahl
erh6htwerden.

Zielist es, als Voraussetzung fiir ein sich
wandelndes Mobilitdtsverhalten die Ein-
stellung zu den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes und zur Elektromobilitat
positiv zu verandern. In diesem Sinne
bezieht das Konzept explizit auch
kommunikative und stadtgestalterische
MalRnahmen ein.

Als die Ebenen der praktischen Umset-
zung bilden sechs zentrale Interven-
tionsbereiche zunachst das Spektrum
moglicher Ansatze ab:

Die technische Infrastruktur bindelt
die Malinahmen, die sich Uberwiegend
in baulicher Hinsicht mit dem Stral3en-
und Wegenetz beschéftigen.

KONZEPT

Das Verkehrsmittelangebot umfasst
mit dem Radverkehr, dem OPNV und
Verleihsystemen die fahrzeugbasierten
Mdoglichkeiten der MIV-unabhangigen
Verkehrsmittelnutzung.

Unter dem Thema Verkehrsregelung
sind ordnungspolitische MalRnahmen zu-
sammengefasst, z.B. im Zusammen-
hang mit Fahrbahnmarkierung, Signal-
steuerung und Beschilderung.

Der Interventionsbereich Aufenthalts-
qualitat erweitert den Bereich der tech-
nischen Infrastruktur um gestalterische
Maflnahmen im Stralenraum und auf
Platzen.

Das Mobilititsmanagement vereint
Mafnahmen, die sich mit den Themen
Information und Kommunikation be-
schaftigen.

Der Interventionsbereich Governance
beinhaltet Ubergeordnete Ansétze der
Steuerung des komplexen Themenfel-
des Verkehrund Mobilitat.

Um das Potential der vielfaltigen Inter-
ventionsmoglichkeiten im Sinne eines
integrierten Ansatzes nutzbar zu ma-
chen, sind sie wiederum im Rahmen von
in sich und aufeinander abgestimmten
MaRnahmenblécken miteinander in Be-
ziehung zu setzen.

Im Sinne des Ansatzes ,Mobilitat ent-
falten“ zielen die 16 MalRhahmenbldcke
auf die Férderung des ZufuRRgehens,
des Radverkehrs, des OPNVs sowie der
Elektromobilitat ab.
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Konzeptstruktur

Entsprechend der beiden angenomme-
nen Szenarien wird unterschieden in
Malinahmen, die bis 2025 (Wandel-
szenario) bzw. 2030 (Klimaschutzsze-
nario) erfolgen sollen.

Waéhrend die fir das Wandelszenario er-
forderlichen Veradnderungen gréfiten-
teils durch bewahrte, im gegenwartigen
planerischen Instrumentarium veran-
kerte MalRnahmen zu erreichen sind,
greift das Klimaschutzszenario weiter-

gehende, innovative Ansatze auf, die in
Arnsberg im Rahmen aufbauender
MalRnahmen ab 2025 denkbar sind.

Das Konzept entspricht in den Grund-
satzen der strategischen und program-
matischen Perspektive einer Master-
planung. Zur Verdeutlichung der Ideen
werden punktuell Umsetzungsbeispie-
le aus anderen Stadten sowie Hinweise
zu mdoglichen Interventionsrdumen im
Stadtgebiet Arnsbergs gegeben.

INTERVENTIONSBEREICHE

Verkehrsregelung

,Mobilitat entfalten”

Technische Infrastruktur Verkehrsmittelangebot

Aufenthaltsqualitét Mobilitdtsmanagement Governance

MOBILITAT ENTFALTEN — MABNAHMENBLOCKE

FuBverkehr Radverkehr OPNV Elektromobilitat

Wandelszenario

Platz Platz Wiedererkennungswert Zugang
Sicherheit Lesbarkeit Nutzerfreundlichkeit
Orientierung Motivation Verkniipfungen |
Umfeld
Klimaschutzszenario
Komfort Service Verkniipfungen Il Standard

Erlebnis




FuBverkehr entwickeln

Das ZufuRgehen in Arnsberg giltim Jahr
2030 als erholsame, entschleunigende
und kommunikative Verkehrsart! Um die-
ses Ziel zu erreichen, sollte es bis 2025
zunachst darum gehen, den FulRverkehr
von seiner heutigen Position im ,Rest-
bereich“ des StralRenraums auf aus-
reichend bemessene Verkehrsrdume zu
fihren, die Sicherheit und den Zusam-
menhang im FulRwegenetz zu erhéhen
sowie die stadtraumliche Umfeldqualitat
zu starken. Darauf aufbauend wird em-
pfohlen, den durch die anfanglichen
Maflinahmen bereits gut funktionieren-
den Fuverkehr bis 2030 weiter zu qua-
lifizieren und durch eine Betonung der
Aspekte Komfort und Erlebnis dazu ein-
zuladen, den Stadtraum nicht nur als zu
Uberwindenden Verkehrsraum, sondern
als Erkundungsraum zu nutzen.

Zur weiteren Konkretisierung der hier
auf gesamtstadtischer Ebene empfohle-
nen MalBnahmen kénnen eine Ful3-
wegestrategie und / oder ein Nahmobili-
tatsplan sowie Schulwegplane fiir Arns-
berg dienen, die sich stadtteilbezogen
mit den kleinrdumig orientierten Anfor-
derungen des FuRverkehrs beschéaf-
tigen und Malinahmen zur Verbesse-
rung der ,Walkability® ausarbeiten.
Weiterhin sollten zur Qualifizierung der
Planungsgrundlagen Fuliganger in Ver-
kehrszahlungen integriert werden.

Wichtige Akteure, die im Rahmen einer
systematischen Fulverkehrsférderung
miteinander zu vernetzen sind, sind
neben Verwaltung und Politik die
Polizei, Behinderten-, Einzelhandels-
und Tourismusverbande sowie Schulen,
Eltern und Kinder (Schulwegplanung).

KONZEPT

Angesichts der hohen Bedeutung des
stéddtebaulichen Umfelds fir den Ful3-
verkehr sollten grundsatzlich hohe frei-
raumplanerische Qualitdten angestrebt
werden.

(1) Platz schaffen zur FuRgéanger

Als Grundvoraussetzung eines funktio-
nierenden Fullwegesystems ist ein an-
gemessen dimensionierter Verkehrs-
raum, der auch den Begegnungsfall ab-
deckt und nicht durch Hindernisse ver-
stellt wird, vorzusehen. Fir die Praxis
der StralRenraumgestaltung bedeutet
dies, dass der Seitenraum gegeniber
der Fahrbahn eine gleichberechtigte Po-
sition einnimmt und Kfz-Verkehre ggf.
umgelenkt werden. Im Rahmen einer
FuRBwegestrategie sind Haupt- und
Nebennetz zu definieren und schritt-
weise auszubauen. Dabei sind im Sinne
gleichberechtigter Mobilitdtschancen
die Hinweise flur barrierefreie Verkehrs-
anlagen (HBVA) einzubeziehen.

(2) Sicherheit fiir FuBgénger erhéhen
Die Sicherheit der FuRganger ist zum
einen durch verkehrsrdumliche Qualifi-
zierungsmalnahmen zu starken. Hierzu
gehdren die Ergdnzung von Querungs-
anlagen, eine geschwindigkeitsre-
duzierende Stralenraumgestaltung
sowie die Optimierung der Beleuchtung.
Auf der anderen Seite gilt es, im
Rahmen der Mobilitdtserziehung ein
richtiges und sicheres Verhalten im
StralRenraum zu férdern.

(3) Orientierung im FuRwegenetz
starken

Um den FulBverkehr Uber die eingangs
beschriebenen st&dtebaulichen Z&su-
ren hinwegzuleiten, sollten diese im
Sinne der kleinteilig orientierten Wahr-



KONZEPT

Umgestaltung  nehmung des Langsamverkehrs umge- lenkte Schwerverkehre und reduzierte
A 46 Stembefgstlrlggz staltet und so hinsichtlich ihrer Lesbar- Parksuchverkehre attraktiver.
Berliner Platz  Keit verbessert werden. Im Sinne einer
Jagerbriicke  intuitiven Orientierung sind auch die (5) ZufuBgehen komfortabel
Parken AckerstralBe  Ubrigen Netzabschnitte in ihrer Bedeu- gestalten
in Richtung City  tyng herauszustellen und gestalterisch Aufbauend auf einer Starkung der ele-
Aé“f’;ﬁ,’:ﬁgﬂgﬁgﬂggg voneinander abzugrenzen. Wo notwen- mentaren Funktionen ist der Fuliver-
Unterfiihrung Histen ~ dig, sind Ergénzungen durch explizite kehr in einem n&chsten Schritt weiter in
FuBwegweisungen vorzunehmen. Richtung einer gleichberechtigten Ver-
Gestaltung kehrsart mit Anspruch auf einen ge-
Haf‘?’[l’r;‘fe’ é’ligr‘_’;;’rgg’; (4) FuRgéangerumfeld attraktiv wissen Komfort zu entwickeln. Eine
gestalten deutliche Verlagerung des ruhenden
Begegungszonen Uber die im Zusammenhang mit Verkehrs heraus aus den Seitenru-
Steinweg  ,Sicherheit® und ,Orientierung“ vorge- men, die Einrichtung von Begegnungs-
B schlagenen gestalterischen Ansétze hin- zonen sowie eine an die Anforderun-
Fungi’;’gr‘;f: 2 aus sollte die Aufenthaltsqualitét zum gen des Langsamverkehrs angepasste
Mendener Strage  €inen Uber die Aufwertung von Ausstat- Signalsteuerung sind Malinahmen, die
Steinweg ~ tungselementen und zum anderen tber hier empfohlen werden. Zuséatzlicher
die Einddammung der kfz-bedingten Komfort kann durch Packstationen, die
Modernisierung  Emissionen erhéht werden. So wird das an zentralen Punkten als eine Art
Stadtrgot;)h%rﬁ:% Verweilen im 6ffentlichen Raum durch JKofferraumersatz“ dienen, erreicht
Bhf Nehe?rfv-liﬁste?v Sitzgelegenheiten, regelmalig efreich- werden.
bare WC-Anlagen und moderne OPNV-
Haltestellen, aber auch durch umge- (6) ZufuBRgehen als Erlebnis
gestalten

Das weitere Offnen stadtebaulicher
Briiche fir den FulRverkehr durch Um-
gestaltungen, die flachendeckende For-
derung bewegungsinitierender Stadt-
raume, FulRwegekarten und temporare
FulRgangerzonen sind Malnahmen,
die ein funkionierendes und komfor-
tables Zufuldgehen um die Dimension
des Raumerlebnisses erganzen. Im
Sinne der Etablierung zukunftsfahiger
Mobilitditsgewohnheiten erhéht dies die
Motivation, Neues auszuprobieren und
sollte als zentrales Element berlck-
sichtigt werden.

Beispiel einer
Begegnungszone
in Bad Rothenfelde




Radverkehr entwickeln

Ein grofder Teil der heutigen Pkw-Wege
soll in Zukunft gut mit dem Rad zuriick-
gelegt werden kénnen. Um Antritts-
widerstdnde zu minimieren und das
Fahrrad als selbstverstandliche Alterna-
tive besonders fiir die Wege im Nah-
bereich zu etablieren, ist in erster Linie
das Alltagswegenetz weiterzuentwick-
eln. Als grundlegende Schritte stehen
hier zunachst die Schaffung eines
sicheren, ausreichend bemessenen
und klar erkennbaren Netzes sowie die
Motivation der Verkehrsteilnehmer, flr
die taglichen Wege das Fahrrad zu ge-
brauchen. Darauf aufbauend ist der
Radverkehr im Sinne eines zukunfts-
weisenden Ansatzes durch moderne
Serviceangebote und die Integration
neuer Techniken zusatzlich zu attrakti-
vieren.

Die strategischen Aussagen der Master-
planung kdnnen in einem ndachsten
Schritt in ein Radverkehrskonzept
minden, das konkrete MalRnahmen in
den einzelnen Stadtteilen vorsieht. Wie
im Bereich Fulverkehr spielt auch hier
die Einbeziehung insbesondere von
Kindern, Eltern und Schulen (Schul-
wegeplanung) sowie von Vertretern der
Einzelhandels- und Tourismusbranche
eine zentrale Rolle.

(7) Sicheren Platz schaffen fiir
Radfahrer

Um das Fahrrad zukiinftig als konkur-
renzféhiges Verkehrsmittel im Alltag zu
positionieren, muss das Netz direkte
und zugige Verbindungen bereithalten,
an die alle Stadt- und Ortsteile ange-
schlossen sind.

Hierfir missen - unter anderem in Form
des geplanten Radexpresswegs - LUck-
enschlisse vorgenommen werden, so
dass die schon heute gut befahrbaren
Abschnitte (z. B. Fahrradstra3en und
Tempo-30-Zonen) miteinander verbun-
den werden und in einem Gesamtzu-
sammenhang funktionieren.

Netzllicken, die auch durch eine man-
gelhafte FUhrung in Knotenpunktberei-
chen entstehen kdnnen, sind zu identifi-
zieren und entsprechend der Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
zu schlieen. Dabei ist im Hinblick auf
sichere Sichtverhaltnisse und die so-
ziale Sicherheit auch die Beleuchtungs-
situation zu Uberprifen.

KONZEPT

Fotos (Géttingen):
unterschiedliche
Fihrungsformen -
einheitlicher Rahmen
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Fotos:

Erfurt -
Abstellméglichkeit
plus Radservice
in zentraler Lage

Standorte

fiir zentrale
Radabstellanlagen
Busbahnhof
Bhf Neheim

Bhf Arnsberg
Neheimer Markt
Hiistener Markt
Engelbertplatz
Gutenbergplatz
Neumarkt

(8) Radwegefiihrung lesbar gestalten
Um den Verkehrsraum richtig und
sicher nutzen zu kénnen, ist der Rad-
fahrer auf eine klare Fihrung angewie-
sen. Durch den einheitlichen Einsatz
von Markierungen, Farben und Materia-
lien sollte diese soweit wie moglich
intuitiv. wahrnehmbar sein. Entsprech-
end ist beim Netzausbau ein Ubergeord-
netes visuelles Thema zu verfolgen,
das FUhrungswechsel sofort erkennbar
macht. Eine zusétzliche Méglichkeit, die
Ubersichtlichkeit in Knotenpunktberei-
chen zu erhohen, ist der Umbau zu
Kreisverkehren.

Damit die diversen Fihrungsformen
nicht nur erkennbar sind, sondern in
ihren verschiedenen Funktionsweisen
auch verstanden werden, sind gezielte

Informationen sowohl fir Kinder als
auch Erwachsene aufzubereiten und
zu kommunizieren.

Zur direkten und damit sicheren Orien-
tierung sollte weiterhin das bestehende
Beschilderungssystem an das kinftige
Radverkehrsnetz angepasst werden.

(9) Zum Radfahren motivieren

Sollen sich Gewohnheiten im Mobili-
tatsverhalten verandern, sind die
grundlegenden sachlichen Argumente
- wie gut ausgebaute Verbindungen -
um Anregungen zu erganzen, die eher
die gefiuihlten Hemmschwellen abbau-
en. Hierzu zdhlen Marketingaktivitaten,
die die allgemeinen und individuellen
Vorteile des Radfahrens herausstellen
(z. B. Uber den Ansatz des Neubrger-
marketings), das Sichtbarmachen des
Gemeinschaftsgefiihls Uber Zahl-
stellen entlang von Hauptrouten und
vor allem auch die Garantie sicherer Ab-
stellmdglichkeiten im ganzen Stadt-
gebiet.

(10) Radfahren durch Service-
angebote vereinfachen

Die Integration moderner Technik in
den Radverkehrsbereich vereinfacht
zum einen dessen Funktionsweise und
stellt zudem den steigenden Stellen-
wert des Fahrrads innerhalb der Ver-
kehrsmittelwahl heraus. Anséatze sind
hier digitale Fahrradparkh&user, selbst -
leuchtende Radwege sowie die verein-
fachte Verkniipfung mitdem OPNV und
den Verleihsystemen durch eine ein-
heitliche Mobilitatskarte.




OPNV entwickeln

Der OPNV soll sich kiinftig als prakti-
sche, kommunikative und selbstver-
standliche Alternative zum Pkw dar-
stellen. Um diese Zielvorstellung zu ver-
wirklichen, muss die Mdglichkeit, sich
mit Bus und Bahn fortzubewegen, zu-
nachst als klar erkennbare Option ins
Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer
ricken. Weiterhin ist das Angebotim Hin-
blick auf die Gewinnung zusétzlicher
Nutzergruppen zu optimieren und im
Sinne der Vereinfachung intermodaler
Wegeketten mit anderen Verkehrs-
mitteln zu verknlpfen. Auf dieser Basis
aufbauend ist das zukunftsorientierte
Thema der Intermodalitdt in einem
nachsten Schritt weiter zu vertiefen.

Einzubindende Akteure sind neben der
Verwaltung die Regionalverkehr Ruhr-
Lippe GmbH (RLG), die Vertreter von
Westfalenbus, der Fahrgastbeirat,
lokale Arbeitgeber sowie Anbieter von
Carsharing- und Fahrradverleihsyste-
men. Weiterhin erfordert die moderne
Gestaltung des OPNV die Mitwirkung
von Freiraumplanern, Grafikern und Pro-
grammierern.

(11) Den OPNV klar erkennbar
machen

Zur Erhéhung von Wiedererkennungs-
wert und stadtrdumlicher Prasenz sollte
die Ausstattung der Haltestellen moder-
nisiert und vereinheitlicht werden. Um
neue Nutzergruppen anzusprechen,
wird weiterhin die Entwicklung einer
Imagekampagne empfohlen, die den
OPNV als attraktive Alternative bewirbt
und ins Bewusstsein rickt. Eine breit an-
gelegte Kampagne sollte auf unter-

schiedlichen Kanalen ansetzen und im
Sinne einer intermodalen Mobilitatskul-
tur auch Verknipfungen - z. B. Bus -
Fahrrad - thematisieren. Uber diese all-
gemeine Positionierung hinaus muss
das tatséchliche Angebot klar erkennbar
vermittelt werden, z. B. im Rahmen
eines Neuburgermarketings.

Um im Zusammenhang wirken zu
kénnen, erfordert die Gestaltung von
Haltestellen, Imagekampagnen und
Infomaterial ein Corporate Design, das
Uber den OPNV hinaus fiir den gesam-
ten Umweltverbund und den Bereich
Elektromobilitat gilt.

(12) Den OPNV nutzerfreundlich
anbieten

Parallel zur Starkung der grundlegen-
den Wahrnehmung des OPNV ist das in-
haltliche Angebot zu optimieren. Dies
umfasst vor allem eine verbesserte An-
bindung der peripheren Ortsteile, das An-
bieten einer motorisierten Uberbriick-
ung des steilen Anstiegs am Schloss-
berg sowie die Uberarbeitung des Tarif-
systems. Als besonderes Projekt sollte
die Reaktivierung der Réhrtalbahn ver-
folgt werden, die das Pkw-unabhangige
Pendeln in Richtung Sundern férdern
wirde.

Um flir potentielle Nutzer Hemm-
schwellen zu reduzieren, sollte die heuti-
ge Mobilitatsberatung ausgeweitet und
etwa um Probeangebote sowie eine For-
derung des betrieblichen Mobilitats-
managements erweitert werden.

KONZEPT

alternative
Verbindungen
periphere Ortsteile
Schlossberg

klimafreundliches
Pendeln
Arnsberg - Sundern
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mdogliche erste
Stationsstandorte
Busbahnhof

Bhf Neheim

Bhf Alt-Arnsberg
Gutenbergplatz
Marienhospital
Neumarkt
Hiistener Markt
Engelbertplatz

(13) Den OPNV mitanderen
Verkehrsmitteln verkniipfen

Da die Nutzung von Bus und Bahn
immer mit Zuwegungen verbunden ist,
sind Verknipfungen mindestens mit
dem Fulverkehr grundsétzlicher Be-
standteil des OPNV. Um fiir diese Zu-
wegungen die je nach Verkehrszweck
und Entfernung zur Haltestelle best-
mogliche Verkehrsmittelnutzung zu
gewahrleisten und den OPNV sowie
das Thema Intermodalitdt damit zu
attraktivieren, wird die Einrichtung von
Mobilitatsstationen empfohlen.

Im Sinne eines positiven Wiedererken-
nungswertes sollte fir das Stationsnetz
ein einheitlicher Gestaltungsansatz ent-
wickelt werden, der neben dem OPNV
als Ruckgrat die Integration der mégli-
chen Module Fahrradverleihsystem,
Carsharing, Ridesharing und Mobilitats-
beratung ermdéglicht. Weitere wesent-
liche Bestandteile der Planung intermo-
daler Verknlpfungspunkte sind die Ab-
stimmung zwischen den beteiligten
Akteuren sowie die laufende Opti-
mierung des Verhaltnisses von Angebot
und Nachfrage.

maogliche Standorte fiir
unterschiedliche Typen von
J\ Mobilitétsstationen

(14) Verkniipfungen mit anderen
Verkehrsmitteln ausbauen

Nach dem Aufbau einer gewissen Ver-
trautheit mit dem Prinzip der Intermo-
dalitat sollte das Angebot der Hauptsta-
tionen ("grof3") und Zubringerstationen
("klein") erweitert werden. Dies bedeu-
tet eine Netzverdichtung, die Stationen
auch in peripheren Lagen einschlief3t.
Vor dem Hintergrund der hohen Bedeu-
tung, die der MIV fir die Anbindung der
auleren Ortsteile auch in Zukunft
haben wird, kann das Ziel hier nicht der
vollstdndige Umstieg auf den Umwelt-
verbund sein. Es sollte jedoch ange-
strebt werden, die Anzahl der Pkw pro
Haushalt Uber funktionierende Alter-
nativen zumindest zu reduzieren.

Im Zuge aufbauender Mallnahmen ist
neben der rdumlichen auch die inhaltli-
che Angebotserweiterung voranzu-
treiben, was vor allem die Integration
von Elektroautos in die Carsharingflot-
te bedeutet. Um die Nutzung zu attrak-
tivieren, sollte in Form einer Mobilitats-
karte eine verkehrsmittelibergreifende
Zugangsberechtigung eingefiihrt wer-
den. Eine weitere Erleichterung in der
Nutzung kann durch das Anbieten
eines Online-Mobilitdtsrechners er-
reicht werden, der die situationsabhéan-
gig geeignetste Verkehrsmittelverbin-
dung angibt.

\- . groRBe Mobilitatsstation

kleine Mobilitatsstation

® kleine Mobilitatsstation
Netzverdichtung



Elektromobilitat
entwickeln

Neben der Verlagerung vom Kfz-
Verkehr auf den Umweltverbund stellt
die Férderung von Elektromobilitat eine
weitere wichtige Saule im Konzept
,Mobilitdt entfalten" dar. Die Entwick-
lung von Fahrzeugen ist - trotz mancher
Vorbehalte - deutlich vorangeschritten
und bietet inzwischen eine breite Pa-
lette an Fahrzeugtypen: vom Elektro-
fahrrad Uber das Lastenfahrrad hin zu
Pkw und Kleintransportern.

Aufgabe wird es bis zum Jahr 2025 sein,
die Elektromobilitat als einen erkennba-
ren Faktor klimaschonender Mobilitat zu
etablieren und bis zum Zieljahr des
Masterplans Mobilitdt 2030 nachhaltig
zu verankern. Neben eigener Anschub-
arbeit ist die Stadt Arnsberg dabei auch
auf positive Entwicklungen von aufien
angewiesen, so z. B. auf gesetzliche
Rahmenbedingen auf Landes-und Bun-
desebene oder die Entwicklung von
Fahrzeugkomponenten und techni-
schen Madglichkeiten von Lade- und
Speichersystemen.

(15) Zugang zu Elektromobilitat
herstellen

Um der Unerfahrenheit vieler Burger im
Bereich Elektromobilitédt einen unver-
bindlichen Zugang entgegenzusetzen
und das Thema so fir die breite Masse
zu erschlielen, sollten die unter (13)
,Den OPNV mit anderen Verkehrs-
mitteln verknipfen" empfohlenen Mobi-
litatsstationen das Angebot von Elektro-
fahrzeugen bericksichtigen. Auf diese
Weise wird ein idealer ,Startpunkt" ge-
schaffen, der die Mdoglichkeiten der

Elektromobilitat an reprasentativen
Orten im Stadtraum allen Verkehrsteil-
nehmern zuganglich macht und erklart.

Um zundachst an die Option der Elektro-
mobilitdt heranzufilhren, bietet sich das
in der Nutzung vergleichsweise niedrig-
schwellige Elektrofahrrad an. Gerade in
topografisch anspruchsvollen Stadtge-
bieten kann hierdurch die Modal Split-
Verlagerung hin zum Fahrrad auch in Be-
zug auf Wege bis ca. 12 km Lange gefor-
dert werden. Fir diesen ersten Schritt
sollte die Einfihrung eines Fahrradver-
leihsystems die Integration von E-Bikes
bertcksichtigen. Weiterhin ist die bereits
vorhandene Ladeinfrastruktur (2016 ca.
25 Ladestationen, v. a. betrieben von
Fahrradhédndlern, Gastronomen und Ver-
einen) auszubauen. Als Anreiz kann die
Stadt Arnsberg das Laden flr private
Elektrofahrréader kostenlos anbieten.

KONZEPT

elektrobetriebenes
Cahrsharing-
fahrzeug
(Osnabriick)
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verbesserte
Anbindung
durch Pedelecs
Wennigloh
Holzen
Rumbeck

Elektrofahrrader kdnnen speziell einge-
setzt werden, um verbesserte Erreich-
barkeiten der aufleren Stadtteile wie
Wennigloh, Holzen und Rumbeck zu er-
zielen. So besteht die Mdglichkeit, eine
betriebswirtschaftlich effiziente, direkte
Buslinienfliihrung entlang der Hauptver-
kehrsstralRen mit Haltestellenzuwe-
gungen zu kombinieren, die zwar eine
gewisse Lénge haben, per E-Bike aber
gut zu bestreiten sind. In diesem Sinne
sollten die entsprechend zu benennen-
den Haltestellen mit ausreichend
Abstell- und Lademdéglichkeiten ausge-
stattet werden.

Die Etablierung alternativer, klimascho-
nender Mobilitatsformen sollte durch
eine qualifizierte Beratung begleitet
werden. Gerade die Elektromobilitat
wird in den nachsten Jahren ein wichti-
ges Thema werden, fiir das deutsch-
landweit unterschiedliche L&sungsan-
satze erarbeitet werden. An dieser
Stelle qgilt es, die Verkehrsteilnehmer
frihzeitig Uber die auf Arnsberg zuge-
schnittenen Angebote zu informieren.
Die Mobilitatsberatung sollte tUber ver-
schiedene Informationskanéle, vor
allem aber auch vor Ort (an den
groleren Stationen) stattfinden und das
bereits erwdhnte Corporate Design fur
klimafreundliche Mobilitat aufgreifen.

Zur Férderung einer positiven Wahr-
nehmung des Themas bietet es sich an,
seitens der Stadt als Vorreiter aufzu-
treten und Dienstfahrzeuge mit konven-
tionellem Antrieb schrittweise durch
Elektrofahrzeuge zu ersetzen sowie
den vorhandenen Bestand an Dienst-

Pedelecs zu erweitern. Auch lokale
Unternehmen sollten in diesem Sinne
als Partner gewonnen werden.

(16) Elektromobilitat als Standard
etablieren

Nachdem Uber den Radverkehr der
Grundstein im Bereich Elektromobilitat
gelegt und das Thema in den Arnsber-
ger Alltag integriert wurde, ist im Rah-
men eines aufbauenden Schrittes auch
das Elektroauto einzubeziehen. Das im
Zusammenhang mit intermodalen Ver-
knupfungspunkten 2025 bereits einge-
fuhrte Carsharing sollte seine Flotte ent-
sprechend umstellen und diesen Vor-
gang inklusive der entstehenden Ver-
anderungen fur den Nutzer frihzeitig
kommunizieren.

Der Ausbau des Angebotes sollte sich
in allen das Thema Intermodalitat be-
treffenden Bereichen wiederfinden,
also z. B. in den Ansatz von Mobilitats-
karte und -rechner integriert werden.

Um sicher zu stellen, dass Carsharing-
autos mit Elektroantrieb und private
Elektrofahrzeuge im gesamten Stadt-
gebiet regelmaRig die Moéglichkeit zum
Aufladen haben, muss schon friihzeitig
Uber ein System aus ,einer Hand"
nachgedacht werden, das mit der Zu-
nahme von Elektrofahrzeugen stetig
ausgebaut werden kann. Die Ladein-
frastruktur ist zum einen als Bestandteil
von Mobilitatsstationen vorzusehen
und dartber hinaus in Kooperation mit
lokalen Unternehmen und 6ffentlichen
Einrichtungen an weiteren Standorten
anzusiedeln.




Block 1: Platz schaffen fiir FuRganger

EinzelmaRnahmen: &
- Verbreiterung von Gehwegen

- Barrierefreie Umgestaltung

- LiickenschlieBung FulBwegenetz
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Prioritit @@ ®® O CO2-Reduktion @@ OO0 Kosten @©®@® OO

Block 2: Sicherheit fiir FuBganger erhhen

EinzelmaRnahmen:

- Ergénzung von Uberquerungsméglichkeiten

- Geschwindigkeitsreduzierung auf HauptverkehrsstralSen
- Optimierung des Beleuchtungssystems

- Mobilitdtserziehung

Prioritit @@ @®@®® CO2-Reduktion @@ OO0 Kosten ®OOOO




Block 3: Orientierung im FuBwegenetz starken

EinzelmaBnahmen: @

- Gestalterische Aufwertung von Ubergangsbereichen |
- Erkennbare Netzgestaltung
- FuBwegweisung

Prioritit @ @@®@® (O CO2-Reduktion @@®@OOO Kosten 0000

Block 4: FuBgangerumfeld attraktiv gestalten

EinzelmaBnahmen: &

- Generationengerechter Ausbau Stadtmdblierung

- Modernisierung von OPNV-Haltestellen

- Verbesserung der Schwerverkehrsienkung

- Verlagerung des Wirtschaftsverkehrs auf alternative Transportmitte/
- Verbesserung des Parkraummanagements

Prioritit @ @@ ® O CO2-Reduktion @@® OO Kosten @@®®®O




Block 5: ZufuBgehen komfortabel gestalten

EinzelmaRnahmen: ®

- StralBenraumgestaltung nach Vorbild Begegnungszone
- Gehwegparken reduzieren

- Einrichtung von Packstationen

- Langsamverkehrsorientierte Signalsteuerung

Prioritit @@ @®® O CO2-Reduktion @@®@@® OO Kosten @©®®® O

Block 6: ZufuBRgehen als Erlebnis gestalten

EinzelmaRnahmen: ©

- gestalterische Aufwertung von Ubergangsbereichen I

- flichendeckende Férderung bewegungsinitiierender Stadtraume 9]
- FuBwegekarte

- Temporére FulBgéngerzonen

Prioritit @@ @®®O CO2-Reduktion @@OOO Kosten ©0O0OO




Block 7: Sicheren Platz schaffen fiir Radfahrer

EinzelmaRnahmen:

- LickenschlieBung Radwegenetz

- Verbreiterung der Radwege geméal3 ERA

- Bau Radexpressweg Arnsberg

- Fahrradstral3en

- Freigabe von Einbahnstral8en fiir Radverkehr
- Optimierung des Beleuchtungssystems
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Block 8: Radwegefiihrung lesbar gestalten

EinzelmaRnahmen:

- Radverkehr erkennbar in den Stadtraum integrieren

- Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

- Mobilitétserziehung

- Verbesserung der Wegweisung im Radverkehr (Alltag und Freizeit)

- Etablierung eines (bergreifenden Corporate Design fiir den Umweltverbund

Prioritit @@ @®® O CO2-Reduktion @@@® OO Kosten @©®@® OO




Block 9: Zum Radfahren motivieren

EinzelmaRBnahmen:

- Einrichtung und Ausbau von Fahrradabsteflaniagen
- Image- und Sicherheitskampagnen fiir den Radverkehr
- Einrichtung von Radverkehrszéhlstellen

g
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Block 10: Radfahren durch Serviceangebote vereinfachen

EinzelmaRBnahmen:

- Einrichtung / Ausbau von Fahrradabstellanlagen I/
- Optimierung des Beleuchtungssystems I/

- Mobilitdtskarte

- Langsamverkehrsorientierte Signalsteuerung

Prioritait @@ ®® O CO2-Reduktion @@@® OO Kosten @@®@® OO




Block 11: Den OPNV klar erkennbar machen

EinzelmaRnahmen:
- Modernisierung von OPNV-Haltestellen
- Imagekampagne OPNV () ()

- Neubtirgermarketing
- Etablierung eines (ibergreifenden Corporate Design fiir den Umweltverbund

Prioritit O 000 ©® CO2-Reduktion @000 O Kosten @@ ® OO

Block 12: Den OPNV nutzerfreundlich anbieten

EinzelmaRBnahmen:

- Weiterentwickiung alternativer OPNV-Bedienformen
- OPNV Tarifsystem optimieren

- Mobilitdtsberatung und -service

- Betriebliches Mobilitétsmanagement

- Reaktivierung der Réhrtalbahn

Prioritit @@ @®® O CO2-Reduktion @00 ®O Kosten @©®®® O




Block 13: Den OPNV mit anderen Verkehrsmitteln verkniipfen

EinzelmaBnahmen:
- Bau von Mobilitdtsstationen an zentralen Orten
- Gestaltungskonzept Verkniipfungspunkte . .

- Fahrradverleihsysteme inkl. E-Bike und Ladeinfrastruktur

- Carsharing

- Ausweisung von Stellpldtzen und Treffpunkten fir Mitfahrgemeinschaften
- Akteursvernetzung

Prioritit @O @ O®@®@® CO2-Reduktion @000 O Kosten @000 0

Block 14: Verkniipfungen mit anderen Verkehrsmitteln ausbauen

EinzelmaRBnahmen:

- Netzverdichtung Mobilitdtsstationen
- Erweiterung des Angebotes
- Mobilitétskarte & -rechner

Prioritit O 000 ® CO2-Reduktion @00 ®O Kosten @©@0®®O




Block 15: Zugang zu Elektromobilitét herstellen

EinzelmaRnahmen:
- Mobilitdtsstationen zentrale Orte

- Fahrradverleihsysteme inkl. Elektrofahrrad und Ladeinfrastruktur g iy
- Weiterentwicklung alternativer OPNV-Bedienformen

- Mobilitdtsberatung

- Imagekampagne Elektromobilitat

- Elektromobilitdt in das Corporate Design des Umweltverbunds integrieren

Prioritit @@ @®@®® CO2-Reduktion @O OO®®O Kosten O0OO0O0O

Block 16: Elektromobilitat als Standard etablieren

EinzelmaRnahmen:
- Erweiterung des Angebotes an Verkniipfungspunkten

- Netzverdichtung Mobilitédtsstationen 2 ¥
- Mobilitétskarte & -rechner
- Etablierung eines vernetzten Systems von Ladestationen fiir Elektroautos

o @ groBe Moilitdtsstation

kleine Mobilititastation

\ @® kleine Mobilitatsstation
MNetzverdichtung

Prioritit O 000 ® CO2-Reduktion @00 ®O Kosten @00 0O




CO2-POTENZIALANALYSE

KK

CO2 einsparen durch
moderne Mobilitat

Durch Berechnungen des Programms
ECOSPEEDRegion kénnen den ange-
strebten Anteilsverlagerungen im
Rahmen der Verkehrsmittelwahl spezifi-
sche Veradnderungen der verkehrsbe-
dingten CO2-Emissionen zugeordnet
werden. Als Ausgangspunkt dient die
CO2-Bilanz des Jahres 2015, die ent-
sprechend der angenommenen Szena-
rien ,Wandel" (2025) und ,Klimaschutz"
(2030) hochgerechnet wird*.

Anhand der Faktoren Wegelénge, Ener-
gietrager, energietragerspezifische
CO2-Emissionen und Energieverbrauch
wird den Wegen, die im Rahmen des
Modal Split zurtickgelegt werden, ein
verkehrsmittelspezifischer CO2-Aus-
stol zugerechnet. Auf diese Weise lasst
sich die jeweilige Gesamtwirkung der an-
genommenen Szenarien bestimmen.
Die Wirkung einzelner Ansatze (z.B.
~Wieviel CO2 wird durch eine gezielte
Starkung der Sicherheit im FuRverkehr
eingespart?") kann hingegen nicht iso-
liert bewertet werden, da hier bisher die
Erfahrungswerte fehlen. Es wird also da-
von ausgegangen, dass die Bedeutung
der empfohlenen Malinahmen fiir die
CO2-Bilanz aus der Wechselwirkung
dereinzelnen Blocke resultiert.

CO2-Bilanz2015

Die der Berechnung zugrunde gelegten
Eingangsdaten bilden soweit es mdg-
lich ist die spezifische Situation in Arns-
berg ab. So kénnen der Kfz-Bestand,
die Einwohnerzahl, der durch eine Mo-
bilitatsbefragung ermittelte Modal Split

CO2-Emissionen [t/a]

inklusive der zugehdrigen Wegeldngen
und das regenerative Stromerzeu-
gungspotenzial der Stadt als bekannte
GrundgréRen aufgenommen werden.
Diese werden um im Programm hinter-
legte Durchschnittswerte (etwa zu den
durchschnittlich pro Einwohner verur-
sachten Kilometern im Guterfernver-
kehr) erganzt, so dass die Berechnung
letztlich auf einer Mischung aus Terri-
torial- und Verursacherprinzip beruht.

Neben dem hier im Fokus stehenden
Personenverkehr wird der Energiever-
brauch im Verkehrssektor durch den
Wirtschaftsverkehr beeinflusst. Unten-
stehende Abbildung zeigt, dass der
Groldteil des verkehrsbedingten Ener-
gieverbrauchs jedoch klar durch den Per-
sonenverkehr und hier ganz besonders
durch den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) verursacht wird. Diese
Aussage spiegelt sich wie zu erwarten
auchinder CO2-Bilanz wieder:

Entwicklung der
Energiebilanz nach
Verkehrsarten

250.000
N I I I I I I
150.000

100.000

50.000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Jahr

EMIV  OPNV H Personenfernverkehr M Giiterverkehr

* Berechnung der CO2-Bilanz: energie konzepte klimaschutz Siepe




CO2-POTENZIALANALYSE

CO2-Bilanz 2015
nach Verkehrsarten

49,9 % der CO2-Emissionen gehen
2015 auf den MIV zuriick, wohingegen
nur 2,4 % auf den OPNV entfallen. Der
ebenfalls relativ hohe Anteil von 13,6 %
im Flugverkehr ergibt sich aus der An-
wendung des Verursacherprinzips
innerhalb der Berechnung: Da nicht je-
de Stadt Uber einen Flughafen verfigt,
dagegen aber Einwohner aus jeder
Stadt den Flugverkehr nutzen, werden
die bundesweiten Emissionen auf die
Verursachung pro Einwohner herunter-,
und schlief3lich wieder auf die Einwoh-
ner Arnsbergs hochgerechnet.

Insgesamt sind die privaten Haushalte
durch ihre Wege mit dem Pkw, dem
Motorrad, dem OPNV und dem Flug-
zeug flr 65,9 % der CO2-Emissionen im
Verkehrssektor verantwortlich. Hin-
sichtlich des Einsparpotenzials ist die
zentrale Stellschraube auf kommunaler
Ebene (die den Flugverkehr ausklam-
mert) ganz klar die Reduzierung der
MIV-bedingten Emissionen.

Verkehrsart

Motorrad Personen

PKW Personen
OPNV Personen
Flugverkehr Personen

Schienenpersonenfernverkehr IEEIED
Guter
Guter
Guter
Guter

Nutzfahrzeuge
Schienengtiterverkehr
Schiffsglterverkehr

Land- / forstwirtsch. Masch.
Summe

Transportgut

Weiterhin sind Ansétze zur Reduzie-
rung und vertraglicheren Abwicklung
des strallengebundenen Giterver-
kehrs sinnvoll, der innerhalb der Bilanz
einen Anteil von rund 30 % ausmacht.

Da neben der Verlagerung vom MIV auf
FuR, Rad und OPNV auch der Umstieg
auf Elektrofahrzeuge als sinnvoll
erachtet wird, stellt sich die Frage, wie
dieser Ansatz in Bezug auf die CO2-
Bilanz zu berticksichtigen ist.

Geht man von konventioneller Strom-
erzeugung durch Atom- und Kohle-
kraftwerke aus, erscheint Elektromo-
bilitdt zunachst fragwirdig, da hiermit
ein vergleichsweise hoher CO2-
Emissionsfaktor verbunden ist. An-
dererseits ist klar zu sagen, dass die
CO2-Emissionen regenerativ erzeug-
ten Stroms nur einen Bruchteil derer
von fossilen Energietrdgern ausma-
chen und Elektromotoren mit einem
Wirkungsgrad von Uber 80 % deutlich
effizienter sind als Verbrennungsmo-
toren (35 % -45 %).

CO,- CO,-

Emissionen Emissionen
Verkehrsweg [t/a] [%]

Stral3e 1.221
StralRe 98.021 49,3%
StralRe 4.713 2,4%
Luft 27.141 13,6%
Schiene 1.233 0,6%
Strale 61.714 31,0%
Schiene 2.383 1,2%
Wasser 884 0,4%
StralRe 1.593 0,8%
198.903 100,0%




Da Arnsberg laut Energieatlas NRW ein
regeneratives Stromerzeugungspoten-
zial besitzt, das sogar Uber den Ver-
brauch hinausgeht, kann durch einen
konsequenten Ausbau in diesem Be-
reich die Versorgung von Elektrofahr-
zeugen durch Strom aus regenerativen
Energiequellen erreicht werden.

Szenarien 2025 und 2030

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung
wurden zwei Szenarien entwickelt, die
zeitlich aufeinander abfolgen und die an-
gestrebten Verlagerungen innerhalb
des Modal Split inklusive der Etablie-
rung eines E-Mobilitdtsanteils von zu-
nachst 5 % und schliellich 10 % be-
schreiben.

Da die Entwicklung in Arnsberg nicht
von bundesweiten Entwicklungen zu
trennen ist, bezieht die Szenarienbe-
trachtung auch eine Untersuchung im
Auftrag des Umweltbundesamtes ein.

Diese definiert mit einem Referenz-,
einem Klimaschutz- und einem Klima-
schutz-E+-Szenario ebenfalls verschie-
dene ,Was-ware-wenn"-Falle fiir die Ent-
wicklungen im Verkehrssektor, die zur
Einordnung der selbst gesteckten
Modal Split Veranderungen auf Arns-

Energie-

verbrauch
[MWHh/a]
602.660

Szenario
IST 2015

TREND bis 2025 594.367
TREND bis 2030 586.073
WANDEL 2025 575.819
KLIMASCHUTZ 2030 538.335

berg Ubertragen wurden. Ergénzend
wurde ein Trendszenario formuliert, um
deutlich zu machen, wohin Nichthandeln
in der Verkehrspolitik fhrt.

b 65 R =
s el
20 T[T
255 [io[ o —ioewen [

Die untenstehenden Abbildungen zei-
gen die Ergebnisse der Szenariorech-
nungen: Bei Annahme des Wandel-
szenarios ist eine Reduktion der ver-
kehrsbedingten CO2-Emssionen um ca.
5% erkennbar, d.h. die Umsetzung der
Malinahmen zeigt eine positive Wir-
kung. Diese verstérkt sich durch weitere
MafRnahmen bis 2030, so dass sich flur
das Klimaschutzszenario eine Reduk-
tion der CO2-Emissionen auf rund 87 %
des Ausgangswertes von 2015 ergibt.

Der Ansatz des Masterplans entspricht
weitgehend den bundesweiten An-
nahmen und kann eine nachhaltige
Wende im Verkehrsbereich einleiten. die
sich nach 2030 weiter fortsetzt.

CO,-
Emissionen
[t/a]

CO,-
Emissionen
[%]

Energie-
verbrauch
[%]

100,0% 198.903 100,0%
98,6% 199.732 100,4%
97.2% 198.889 100,0%
95,5% 188.246 94,6%
89,3% 172.123 86,5%

* 2012: Stromverbrauch liegt bei 86% des regenerativen Potenzials
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Zielsetzung der
Masterplanung

Arnsberg 2015
Wandel (2025)

Klimaschutz (2030)

Energie und

CO2- Bilanzen der
einzelnen Szenarien
flir Arnsberg
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Wirkungen
nachvollziehen

Um die Wirkungen der im Masterplan
Mobilitat empfohlenen Malnahmen
erfassen und falls nétig rechtzeitig
nachsteuern zu kénnen, ist ein Evalua-
tionsdesign zu entwickeln, das je nach
Bewertungsgegenstand sowohl laufen-
de Beobachtungen als auch punktuelle
Einschatzungen ermdglicht.

Grundlegender Bestandteil des Evalua-
tionskonzepts ist die Definition eines
Zielsystems, das als Mal3stab flr Uber-
prifungen und Bewertungen dient.
Dabei sind den vorliegenden Hand-
lungszielen und dem Ubergeordneten
Ziel von Modal Split-Verlagerung und
CO2-Einsparung inhaltliche Teilziele zu-
zuordnen, die sich auf MaRnahmen-
blécke und EinzelmalRnahmen des Kon-
zepts beziehen.

Wahrend beispielsweise das Erreichen
der angestrebten Modal Split-Ver-
lagerung direkt zahlenmafRig nachprif-
bar ist, missen qualitativ formulierte
Ziele zunachst durch Operationali-
sierungen quantifizierbar gemacht wer-
den. Den entsprechenden Zielen sind
Kriterien und Indikatoren inklusive der
zugehorigen Bewertungssystematik zu-
zuordnen, so dass eine weitgehend
objektive Bewertung der Zielerreichung
moglichist.

Im Hinblick auf die Anwendung des
Indikatorensets ist ein Datenerhe-
bungsplan zu erstellen, der u. a. die je-
weiligen Erhebungsmethoden be-
schreibt.

Denkbar sind etwa:

Haushaltsbefragungen,
Parkaumerhebungen,
Fahrgastbefragungen und
Beobachtungen des Verkehrs-
geschehens an umgestalteten
Punkten.

Um Aussagen uber die Entwicklung von
Projekten und MaRnahmenanséatze
treffen zu kdnnen, sind die Erhebungen
in regelméafigen Abstédnden zu wieder-
holen. In jedem Fall sollte fir das im
Masterplan als Zielhorizont angesetzte
Jahr 2025 ein Zwischenfazit gezogen
werden koénnen, das in aufbereiteter
Form auch der Offentlichkeit zur Verfi-
gung gestellt wird.

Auch wenn an dieser Stelle die Wir-
kungskontrolle als Evaluationszweck im
Vordergrund steht, wird empfohlen, im
Hinblick auf den Aufbau eines gut funk-
tionierenden Mobilitdtsmanagements
auch den Planungs- und Umsetzungs-
prozess zum Gegenstand der Bewer-
tung zu machen.

CONTROLLING

Grobstruktur der
Wirkungsanalyse

2016 Grundlage: Haushaltsbefragung, CO2-Bilanz
Beginn Ergdnzung: Verkehrszahlungen

b D o

Umsetzung

2020 Zeichnet sich ein positiver Trend ab?
1. Phase Missen Anstrengungen verstarkt
oder muss der Fokus veréndert werden?

2025 Wurde das Wandelszenario erreicht?
2. Phase Inwiefern missen Anpassungen bzw.
Ergdnzungen vorgenommen werden?

2030 Wourde das Klimaschutzszenario erreicht?

3. Phase Muss der Zeitrahmen angepasst werden?
Wie kann der Masterplan Mobilitat

fortgeschrieben werden?




OFFENTLICHKEITSARBEIT

) Bausteine der
Offentlichkeitsarbeit

Akzeptanz starken

Ein verandertes Mobilitdtsverhalten hin
zu einer klimaschonenden Mobilitat
kann nur gemeinsam mit allen Akteuren
und den Birgern der Stadt Arnsberg ge-
lingen. Entsprechend ist wahrend der
schrittweisen Realisierung des Master-
plans eine burgernahe Kommunikation
wichtig, die die Akzeptanz von MalRnah-
men fordert. Zentrales Anliegen sollte
sein, die Vision einer klimafreundlichen
Mobilitdt zu vermitteln und fir den
Einzelnen Wege zu deren Erreichung
aufzuzeigen.

Hierflr stehen unterschiedliche Kom-
munikationswege zu Verfligung, wie
z.B. die Berichterstattung in verschie-
denen Medien sowie die zielgruppen-
spezifische Ansprache Uber Aktionen
und Veranstaltungen.

In Form des stadtischen Internetauf-
tritts, wo Uber aktuelle Ideen und Kon-
zepte wie z. B. den Radexpressweg be-
richtet wird, ist das Thema Mobilitat be-

reits regelmaRig in der Offentlichkeit
vertreten. Hierauf sollte aufgebaut wer-
den, indem regelmaflige themenspezi-
fische Arbeitsgruppentermine mit rele-
vanten lokalen Akteuren organisiert
und aktuelle Vorhaben diskutieren wer-
den.

Um die Ergebnisse solcher Termine
und die Umsetzung bestimmter Mal3-
nahmen, aber auch das Thema klima-
freundliche Mobilitat an sich 6ffentlich-
keitswirksam zu kommunizieren, ist ein
systematisches Kommunikationskon-
zept inklusive Logo und Slogan zu ent-
wickeln.

Klar definierte Hauptthemen, Zielgrup-
pen, Kommunikationsziele und -wege
gliedern ein solches Konzept und die-
nen der wirksamen Information der Bir-
ger. Weiterhin ist es sinnvoll, den Pro-
zess der Offentlichkeitsarbeit beziiglich
Zustandigkeiten, Prioritdten und Zeit-
horizonten zu strukturieren und das Er-
reichen von Zwischenzielen regel-
mafig zu Gberprifen.

Kommunikationsziele

Profllblldun.g <4— Themen
+Information

v Vision
Adressaten Wege dorthin
Zielgruppen
Unterstiitzer
‘ Akzeptanz v
Interesse
Unterstiitzung

erzielte Erfolge
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c
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Masterplan
Mobilitét 2030

Zur Aktualisierung der Verkehrsentwick-
lungsplanung der Stadt Arnsberg wurde
zwischen Juni 2015 und Oktober 2016
der vorliegende Masterplan Mobilitat er-
stellt. Als Klimaschutzteilkonzept hat
sich die Planung vor allem mit der Frage
beschaftigt, wie durch neue Formen von
Mobilitdt eine Reduzierung der ver-
kehrsbedingten CO2-Emissionen er-
reicht werden kann. Dabei ging es im
Wesentlichen um Méglichkeiten, den An-
teil des motorisierten Individualverkehrs
zugunsten von Umweltverbund und
Elektromobilitat zu senken.

Da Elektromobilitdt als wichtige Stell-
schraube verkehrsbezogener CO2-
Reduzierung nur begrenzt auf kommu-
naler Ebene beeinflusst werden kann,
wurden im Hinblick auf das Aufzeigen
von Handlungsmdéglichkeiten fir die
Stadt Arnsberg die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes in den Mittelpunkt ge-
stellt.

Neben der gutachterlichen Fachkennt-
nis und der zuséatzlichen Expertise eines
Energieberaters floss im Rahmen von
Burgerveranstaltungen auch das lokale
Expertenwissen in die Planung ein.

Auf der Grundlage aktueller Mobilitats-
kennziffern wurden im Sinne einer stu-
fenweisen Realisierung zunachst zwei
aufeinander aufbauende Zielszenarien
formuliert. Diese setzen eine Reduzie-
rung des heutigen MIV-Anteils von 71%
Uber 62% im Jahr 2025 (,Wandelszena-
rio") auf 50% im Jahr 2030 (,Klima-
schutzszenario") an.

FAZIT

Um die angestrebte Verschiebung der
Modal Split Anteile planerisch handhab-
bar zu machen, wurden sechs Hand-
lungsziele benannt. Die Beschéaftigung
mit der heutigen Situation hat gezeigt,
dass es neben baulich-technischen Ver-
besserungen vor allem um die Erhéh-
ung des Komforts im Umweltverbund,
um die Attraktivierung des stadtraum-
lichen Umfelds und um die Starkung der
Mobilitdtskompetenz gehen muss.

Im Zusammenhang mit der dispersen
und von stadtebaulichen Zasuren ge-
pragten Siedlungsstruktur Arnsbergs
wurde als besondere Aufgabe die
Schaffung attraktiver Verbindungs-
rdume fir den Ful3- und Radverkehr for-
muliert. Stadtrdumliche Situationen, die
hier in den Fokus riicken, sind etwa der
Busbahnhof in Neheim, der Ubergang
zwischen den Stadtteilen Neheim und
Husten und die Jagerbricke als das
westliche Eingangstor zum Stadtteil Alt-
Arnsberg.

Eine weitere zentrale Herausforderung
ist das Aufbrechen der sehr stark Pkw-
orientierten Mobilitdtsgewohnheiten in
Arnsberg, was zunachst das systema-
tische Aufzeigen von Alternativen be-
deutet. Vor diesem Hintergrund spielten
bei der Konzepterstellung gestalteri-
sche und kommunikative Anséatze von
vornherein eine wichtige Rolle.

Entsprechend wurden die klassischen
verkehrsplanerischen Interventionsbe-
reiche (Technische Infrastruktur, Ver-
kehrsmittelangebot, Verkehrsregelung)
um die ,weichen" Bereiche Aufent-
haltsqualitat, Mobilitdtsmanagement
und Governance erganzt.



Die aus diesem Spektrum an Hand-
lungsmdglichkeiten zusammengesetz-
ten MalRnahmenblécke zeigen schliel3-
lich auf, wie die vierim Fokus stehenden
Fortbewegungsmittel ZufuRgehen, Rad-
fahren, OPNV und Elektromobilitat ge-
starkt werden kénnen und welche Mal3-
nahmen dabei bis 2025 (,Wandel-
szenario") bzw. 2030 (,Klimaschutz-
szenario") umgesetzt werden sollten.

Zentrales Thema des Konzepts ist die
Starkung einer intermodalen Mobilitats-
kultur. Im Rahmen der hierfiir erforderli-
chen koordinierten Férderung der um-
weltfreundlichen Verkehrsarten hat die
Einrichtung von Mobilitatsstationen
eine hohe Prioritdt. Neben dem rein
praktischen Zweck der Verkehrsmittel-
verknupfung kann hiermit auch eine
Starkung stadtebaulicher Verbindungs-
raume einhergehen. So kdnnen vor
allem der Busbahnhof in Neheim und
das Umfeld des Bahnhofs Neheim-
Histen von Umgestaltungen profitie-
ren. Weiterhin eignen sich die Stationen
angesichts ihrer stadtrdumlichen Pra-
senz, das Thema Mobilitdt neu in Szene
zu setzen.

In ihrer Gesamtheit kdnnen die im Mas-
terplan Mobilitat vorgestellten Maflinah-
men Uber ihren Einfluss auf den Modal
Spliteine deutliche Reduzierung der ver-
kehrsbedingten CO2-Emissionen be-
wirken. So zeigt die CO2-Potential-
analyse, dass mit dem Erreichen des
Wandelszenarios eine Reduzierung der
verkehrsbedingten CO2-Emissionen
um bis zu 5 %, verglichen mit dem Ba-
sisjahr 2015, verbunden ist. Diese Re-
duzierung erhéht sich fur das Klima-
schutzszenario (2030) aufbis zu 13 %.

FAZIT

Far die Elektromobilitdat wurde im
Wandelszenario ein Anteil von 5 % am
MIV und im Klimaschutzszenario ein
Anteil von 10 % angesetzt. Hier er-
geben sich zukinftig sicher die grofiten
Einflussmdglichkeiten. Aktuell befindet
sich die Elektromobilitét jedoch in einer
noch ungewissen Entwicklung, in der
nur schwer abschatzbar ist, wie sich
bundes-, aber auch weltpolitische
Trends auswirken. Hiervon hangt ab,
wie stark die grundsétzlich hoch einzu-
schatzenden Einflussméglichkeiten
von E-Mobilitat auf die zukiinftige CO2-
Bilanz letztlich sind.

Um die fur den Klimaschutz positiven
Veranderungen in Gang zu setzen,
sind die empfohlenen MalRnahmen auf
anschlieBenden Planungsebenen zu
konkretisieren. Wahrend in der Rad-
verkehrsplanung an die Bemihungen
der letzten Jahre angeknupft werden
kann, gilt es insbesondere nun auch die
Themen Zufuldigehen und Elektromobi-
litdt verstarkt einzubeziehen und hier
attraktive Mobilitatsalternativen zu
schaffen.
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